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RESUME
La présente étude est une application du modèle Motivation-Protection (M-P) en vue de
déterminer la composante de la peur la plus efficace en publicité dans le cadre des
campagnes de prévention contre la vitesse au volant. Selon le modèle précité, la
motivation de protection est la résultante de quatre processus cognitifs : (a) l'évaluation
de la gravité des conséquences, (b) l'évaluation de la probabilité du danger, (c)
l'évaluation de l'efficacité de la solution proposée et (d) l'évaluation de la capacité
individuelle à adopter cette solution.
Une étude préliminaire a montré qu'entre les conducteurs roulant dans les limites de
vitesse et ceux ne respectant pas ces limites, la plus grande différence de perception est
sur la composante probabilité du danger. Par ailleurs, sur la composante gravité des
conséquences, il n'y a aucune différence de perception. Ceci nous a amené à supposer
que la composante probabilité du danger a le plus grand pouvoir persuasif en publicité
préventive contre la vitesse au volant. Deux études expérimentales ont été menées à
l'intérieur desquelles la gravité des conséquences et la probabilité du danger ont été
manipulées.
Les résultats montrent que la composante probabilité du danger est une variable
déterminante quant aux changements de comportement routier. Cependant, pour que la
persuasion soit positive, il faut que la stimulation de la probabilité du danger soit
accompagnée d'une solution protectrice capable de contrecarrer le danger et/ou facile à
adopter. Dans le cas contraire, les conducteurs les plus dangereux éviteront le message
publicitaire et par conséquent ne changeront pas de comportement routier.
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En communication, la peur est souvent utilisée en tant que moyen de changement
d'attitude et de comportement. En fait, il est supposé que si le récepteur du message a
peur, il essayera de réduire la forte émotion qui s'est accrue en lui. Ce faisant, il
cherchera un moyen pour contourner la menace à laquelle il est exposé. Ainsi, il sera plus
susceptible d'accepter les recommandations de l'annonceur. Dès lors, l'efficacité
persuasive de la peur paraît évidente.
Le modèle Motivation-Protection (ci-après, M-P) est à ce jour la formulation la plus
claire et la mieux articulée mettant en relation la peur et la persuasion (Tanner, Hunt et
Eppright, 1991 ; Gleicher et Petty, 1992; Eagly et Chaiken, 1993). Selon ce modèle,
l'évocation d'un danger quelconque entraîne le déclenchement de quatre processus
cognitifs : (a) l'évaluation de la gravité des conséquences de la menace, (b) l'évaluation
de la probabilité d'être exposé au danger, (c) l'évaluation de l'efficacité des solutions
proposées et (d) l'évaluation de la capacité individuelle à adopter ces solutions. Nous
pensons que chacun de ces processus peut constituer un axe de communication pour une
campagne publicitaire.
Ainsi, l'objectif de la présente recherche est d'évaluer la validité prédictive du modèle
M-P dans le contexte des campagnes publicitaires de prévention contre la vitesse au
volant. Concrètement, nous voulons vérifier si le modèle M-P peut être utilisé pour
identifier l'axe de communication le plus efficace dans le cadre de publicité sociétale. À
titre illustratif, dans le cadre d'une publicité contre la vitesse au volant, nous pourrions
mettre l'emphase sur (a) la gravité des conséquences de la vitesse, (b) le risque routier
additionnel occasionné par les excès de vitesse, (c) l'efficacité d'une conduite dans les
limites de vitesse à faire face au danger routier ou (d) la facilité d'adoption d'une conduite
sécuritaire à vitesse raisonnable. Or, au moment de l'élaboration de la stratégie
publicitaire, il serait intéressant de savoir lequel de ces processus a le plus d'impact sur le
changement de comportement des personnes qui ont adopté un comportement dangereux
à l'égard de la vitesse au volant. Ceci permettra de déterminer en retour le meilleur axe
de communication pour une campagne publicitaire.
Par ailleurs, nous avons choisi la vitesse au volant comme comportement à prévenir,
pour deux raisons principales. La première est d'ordre méthodologique. En fait, sachant
qu'il est plus commode de chercher de l'information chez des étudiants, que ceux-ci ont
pour la plupart une expérience de conduite automobile et qu'ils constituent enfin une
population à haut risque routier, la vitesse au volant peut s'avérer un choix opportun. La
deuxième raison est l'ampleur qu'a ce phénomène vue la gravité de ses conséquences. En
effet, on enregistre annuellement au Québec près de 170.000 accidents routiers. Parmi
ceux-ci, la vitesse serait, directement ou indirectement, la cause dans 30% des cas
(Marret, 1994). Il est également à noter que cette proportion est d'autant plus élevée que
les accidents enregistrés sont graves. Ainsi, la vitesse serait responsable de 48% des
accidents mortels, 40% des accidents graves et 35% des accidents légers (Marret, 1994).
La démarche qui nous permettra d'atteindre nos objectifs de recherche comporte deux
étapes. La première consiste à déterminer les deux composantes du modèle M-P sur
lesquelles il y a respectivement la plus grande et la plus petite différence de perception
entre les conducteurs dangereux et les conducteurs sécuritaires. Alors que la deuxième
étape consiste à mesurer et à comparer le pouvoir persuasif de chacune de ces deux
composantes en publicité, en supposant que plus une composante présente une
différence de perception, plus elle est efficace à faire changer le comportement routier
des conducteurs dangereux.
Le chapitre II est consacré à la revue de littérature. Le chapitre III présente une étude
préliminaire qui a permis d'émettre les hypothèses de recherche. Celles-ci forment
d'ailleurs le chapitre IV. La méthodologie de recherche est détaillée au chapitre V alors
que le chapitre VI traite des résultats obtenus. Enfin, le chapitre VII conclu avec la
présentation des apports et des limites de l'étude.
CHAPITRE II
CADRE CONCEPTUEL ET REVUE DE LA
LITTÉRATURE
Ce chapitre présente les principales théories sur les effets de la peur sur l'attitude et le
comportement. Une attention particulière est accordée au modèle M-P. Enfin, quelques
recherches ayant utilisé ce modèle sont passées en revues.
Un grand nombre de chercheurs ont examiné les effets de la peur sur l'attitude et le
comportement et ce, dans plusieurs domaines comme l'hygiène dentaire (Janis et
Feshbach, 1953), la sécurité automobile (Berlcowitz et Cottingham, 1960), la
consommation de tabac (Leventhal et Niles, 1964 ; Insko, Arkoff et Insko, 1965).
Certains de ces chercheurs ont observé qu'un faible niveau de peur a une plus grande
capacité persuasive (ex.: Janis et Feshbach, 1953), alors que d'autres au contraire ont
constaté que plus un message induit la peur et plus il est puissant à modifier un
comportement (ex.: Berkowitz et Cottingham, 1960).
Diverses théories ont été proposées en vue d'expliquer ces résultats contradictoires. Mis
à part le modèle M-P (Rogers, 1975, 1983), nous présentons ci-dessus le modèle de la
motivation par la peur ("fear-drive model") et son extension (Janis, 1967) ainsi que le
modèle des réactions parallèles (Leventhal, 1970).
2.1 Le modèle de la motivation par la peur
Le modèle de la motivation par la peur (Hovland et al, 1953) est le premier modèle
étudiant la relation entre la peur et la persuasion en communication. En fait, c'est une
adaptation du modèle de la réduction de la motivation ("drive-reduction model") utilisé
dans les études sur l'apprentissage chez les animaux (Miller, 1951).
Selon le modèle de la motivation par la peur, la réponse émotionnelle issue de la peur
agit comme un médiateur entraînant un changement d'attitude et de comportement.
Ainsi, l'information du danger contenue dans un message déclenche une réaction
émotionnelle chez les individus. Dans la mesure où les solutions proposées (par
l'annonceur) permettent de réduire et éventuellement stopper cette activité émotionnelle,
elles seront adoptées par le récepteur et deviendront partie intégrante de son répertoire
de réactions. C'est alors qu'il y aura changement d'attitude et de comportement.
Après avoir observé qu'un niveau élevé de peur pourrait entraîner soit des
accroissements ou des décroissements de persuasion, Janis (1967) a posé l'hypothèse de
curvilinéarité de la relation entre le niveau de la peur et la persuasion. En fait, il suggère
que le nombre de courbes reliant le niveau de la peur à la persuasion soit infini. Ces
courbes, en forme de U-inversé, sont issues de divers facteurs (par exemple l'efiBcacité
perçue des solutions proposées, attitude vis-à-vis de l'expérimentateur) qui interagissent
avec la peur. Pour chaque courbe, il existe un point optimum où l'acceptation de la
communication est maximale. La forme des courbes en U-inversé est expliquée par Janis
(1967) en supposant qu'en présence d'un niveau très faible de peur, une personne
moyenne reste non affectée et ne changera pas d'attitude parce qu'elle trouve facilement
le moyen pour se rassurer. Néanmoins, lorsque le niveau de la peur stimulée passe à un
niveau supérieur, il y a plus de chance que la personne en question accepte les solutions
proposées. Le niveau de la peur atteint un point critique où la persuasion est maximale,
lorsque l'accroissement de la résistance au message est plus élevé que celui de l'efficacité
des solutions proposées. Au-delà de ce point, l'état d'intense excitation émotionnelle
caractérisé par une hyper-vigilance affecte les capacités d'attention, la compréhension et
d'apprentissage. On observe alors une relation négative entre le niveau de la peur et la
persuasion.
Il est important à noter que le modèle de la motivation par la peur suppose un processus
en série aboutissant à une réaction finale (le changement d'attitude) qui dépend
fonctionnellement de la réponse émotionnelle de départ. Or, Leventhal (1970) a critiqué
ce modèle en déplorant, entre autres, les suppositions de l'unidimensionnalité de la peur
et de l'évidence de la relation reliant la peur et l'acceptation des messages. Ainsi, il a
proposé le modèle des réactions parallèles.
2.2 Le modèle des réactions parallèles
D'après le modèle des réactions parallèles (Leventhal, 1970), la stimulation émotionnelle
n'est pas une cause naturelle de l'adaptation au danger. Les comportements émotionnel et
adaptatif sont supposés être simultanés et l'un n'est pas nécessairement la cause de
l'autre. Ainsi, dans certaines situations, il est possible que la peur soit effectivement
ramenée à un niveau supérieur ou inférieur sans qu'il y ait pour autant un effet
quelconque sur la force du comportement adaptatif. Cependant, dans d'autres situations,
on peut observer un changement au niveau du comportement adaptatif en l'absence totale
de toute modification de comportement émotionnel.
En fait, selon le modèle des réactions parallèles, les comportements émotionnel et
adaptatif sont déterminés par un processus cognitif qui a pour objet l'identification de la
menace ambiante. Si le comportement d'un individu est motivé par le danger issu de la
menace, on parle du processus de contrôle de danger. Par contre, si ce comportement
est tributaire d'une réaction émotionnelle, on dit que l'individu est engagé dans un
processus de contrôle de la peur. Même si ces deux processus devraient interagir, le
contrôle de la peur peut dans plusieurs cas être indépendant du contrôle du danger ; il
existe des actions efficaces à contrôler la peur mais qui n'ont que peu ou aucun effet sur
le contrôle du danger.
La distinction entre les deux processus de contrôle de la peur et du danger mène à
diverses prédictions intéressantes et nous aide à comprendre un bon nombre
d'observations. Le modèle des réactions parallèles nous aide ainsi à inférer que dans la
majorité des cas, il existe une relation positive entre le niveau de la peur et la persuasion.
En fait, il est supposé qu'une communication présentant un niveau élevé de menace,
produit une grande peur, une attitude favorable vis-à-vis de l'action de protection, une
forte intention d'exécution de l'action et par la suite une grande probabilité pour que cette
action soit entreprise. Le modèle suggère aussi que l'intensité de cette relation change à
travers le temps. Les changements dépendent de la présence ou de l'absence de divers
facteurs qui stimuleraient la peur (facteurs psychologiques) ainsi que de facteurs qui
encourageraient le contrôle du danger (facteurs de l'environnement externe).
À l'opposé du modèle de la motivation par la peur qui s'attarde à examiner la nature de la
relation entre la peur et la persuasion, Leventhal (1970) juge plus intéressant de
déterminer les variables mises en jeu dans cette relation. En fait, ce dernier estime que
l'étude de la nature de la relation est une approche prématurée tant que les déterminants
de cette relation sont encore inconnus.
Dans le même but de structuration de la relation entre la peur et le changement
d'attitude, Rogers a proposé en 1975 une première version du modèle M-P suivie en
1983 par une seconde version plus élaborée. Celle-ci est examinée en détail dans ce qui
suit.
2.3 La théorie Motivation-Protection
En se basant sur les conclusions de Leventhal (1970) à l'effet que les processus cognitifs
ont une plus grande importance que les processus émotionnels dans le changement
d'attitude, Rogers (1975) a proposé le modèle M-P. La première version de ce modèle
correspond en fait à la décomposition du processus du contrôle de danger de Leventhal
en trois composantes de médiation cognitive : (a) la gravité des conséquences, (b) la
probabilité du danger et (c) l'efficacité du comportement protecteur. Une quatrième
composante a été ajoutée lors de la révision du modèle (Rogers, 1983 ; Maddux et
Rogers, 1983) ; il s'agit de l'efficacité de soi (Bandura, 1977) ou plus explicitement de la
capacité individuelle à adopter le comportement protecteur. Nous allons présenter en
détail la version révisée du modèle puisque celle-ci garde intactes les composantes du
modèle original (Rogers, 1975).
Comme nous pouvons le voir à la figure 2.1, le modèle est divisé en trois grandes
parties : les sources d'information, les processus de médiation cognitive et les modes de
protection contre le danger. Les processus de la médiation cognitive constituent l'apport
le plus intéressant du modèle ; une plus grande attention y sera donc consacrée.
2.3.1 Les sources d'information
D'après le modèle de Motivation-Protection, il existe deux types de source
d'information qui sont à l'origine des processus de médiation cognitive ; les sources
environnementales et les sources intrapersonnelles. Les premières incluent la
persuasion verbale, notamment les situations où la peur est stimulée, et l'apprentissage
par l'observation (en examinant ce qui se passe à autrui). Les sources intrapersonnelles
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Chacune de ces sources d'information peut être à l'origine de n'importe quel processus
de médiation cognitive. Ces processus cognitifs seront exposés en détail dans la section
suivante.
2.3.2 Les processus de médiation cognitive
Les diverses sources d'information présentées plus haut entraînent le déclenchement de
deux processus d'évaluation ; l'évaluation de la menace et l'évaluation de la protection
(solution) proposée.
2.3.2.1 Le processus d'évaluation de la menace
Lorsqu'une personne est exposée à un danger quelconque, elle s'engage dans un
processus d'évaluation de la menace ambiante. Le danger dont il est question ici est issu
d'un comportement malsain qu'on veut, soit éliminer lorsqu'il est déjà engagé, soit
prévenir dans le cas où il risque d'être adopté.
Dans ce processus, on trouve des facteurs qui augmentent la probabilité des réactions
malsaines (comportements non désirés), et d'autres qui la diminuent. Ces premiers sont
composés des gratifications intrinsèques (ex.: le plaisir d'une conduite à vitesse élevée) et
des gratifications extrinsèques (ex.: l'approbation sociale), alors que les derniers
regroupent la gravité des conséquences (ex.: heurter un piéton), et la vulnérabilité vis-à-
vis de la menace (ex.: probabilité d'avoir un accident routier suite aux excès de vitesse).
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Le modèle M-P suppose que la somme algébrique de ces facteurs affectant la probabilité
de la réaction malsaine résulte en une évaluation de la menace.
Il est à noter, à ce niveau, que le modèle estime que la stimulation de la peur n'affecte
pas directement la motivation de protection mais indirectement par le biais de
l'évaluation de la gravité du danger. Ainsi, la peur, en tant qu'émotion, peut être présente
mais ne jouera pas de rôle direct dans le processus de motivation de protection qui est
purement cognitif (Roger et Mewborn, 1976).
2.3.2.2 Le processus d'évaluation de la protection
Les communications basées sur la peur proposent généralement des comportements
protecteurs à adopter. Ainsi, mis à part l'évaluation de la menace, un individu se trouve
également engagé dans un processus d'évaluation de la protection (réaction saine).
D'après le modèle M-P, les facteurs favorables à l'adoption de la protection proposée
sont l'efficacité de cette protection à éloigner le danger (ex. : l'efficacité d'une conduite
sécuritaire à réduire le danger routier) et l'efficacité de soi (ex.: la capacité perçue à
rouler dans les limites de vitesse). D'autre part, les facteurs diminuant la probabilité de
l'adoption d'un comportement protecteur sain sont formés par les coûts de ce
comportement (ex.: la perte de temps dans le cas d'une conduite dans les limites de
vitesse). La résultante des facteurs que nous venons de présenter constitue l'évaluation
de la protection.
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La composante efficacité de soi représente l'apport majeur de la révision du modèle M-P
(Rogers, 1983). D'après Bandura (1977), l'efficacité de soi est la croyance selon laquelle
un individu se voit capable ou pas de mener à bien un comportement. Il s'agit d'un concept
tellement important que Bandura lui impute tout processus de changement psychologique.
Les autres composantes : gravité des conséquences, vulnérabilité et efficacité du
comportement protecteur ont été, de leur côté, déjà mises en évidence dans maintes
recherches antérieures. Hovland et al. (1953), Janis (1967) et Leventhal (1970) ont tous
montré l'importance de ces variables en tant que déterminants de l'adoption du
comportement protecteur.
Une fois l'individu évalue la menace et la protection, il finit par se motiver à se protéger.
Ainsi, la motivation de protection est, d'ime part, fonction linéaire positive de : (1) la
gravité des conséquences, (2) la vulnérabilité vis-à-vis de la menace, (3) l'efficacité du
comportement protecteur sain à éviter le danger et (4) l'efficacité de soi. D'autre part, la
motivation de protection est fonction linéaire négative ; (1) des récompenses intrinsèques
et extrinsèques du comportement malsain et (2) des coûts engendrés par le comportement
protecteur sain.
Il est important de signaler à ce niveau que la formulation originelle du modèle
Motivation-Protection (Rogers, 1975) suppose qu'il existe un effet multiplicatif entre les
variables de la motivation de protection. Ceci veut dire que si, par exemple, on stimule
davantage à la fois la probabilité du danger, l'efficacité de soi et l'efficacité du
comportement protecteur, on atteindra un plus grand changement d'attitude et/ou de
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comportement que si seulement deux variables ont fait l'objet d'une stimulation plus
grande. Cette hypothèse d'effet multiplicatif a été rejetée en un premier lieu par Rogers et
Mewbom (1976) et ensuite par Maddux et Rogers (1983) en introduisant l'efficacité de
soi comme une quatrième variable explicative du modèle. Il a été démontré, d'une part,
que même si une des trois variables - probabilité du danger, efficacité de soi et efficacité
du comportement protecteur - est à un niveau bas, il suffit que les deux autres soient à un
niveau élevé pour que le seuil de changement de comportement soit atteint (Maddux et
Rogers, 1983). D'autre part, si une variable est à un niveau élevé, alors le seuil de
changement du comportement est atteint si une des deux autres se trouve également à un
niveau élevé ; le fait que la troisième se trouve à un niveau élevé ou faible ne change rien
au comportement.
La troisième partie du modèle M-P (Rogers, 1983) traite des modes de protection. Ceux-
ci feront l'objet de la section suivante.
2.3.3 Les modes de protection
A la fin du processus de médiation cognitive, une personne se motive à se protéger et
choisit un mode de protection. Ce mode peut être sain (ex.: l'adoption d'une conduite
dans les limites permises de vitesse) ou malsain (ex.: le refus d'une conduite sécuritaire
tout en se rassurant par un quelconque autre moyen, en se disant par exemple que "je
conduis bien et se sont les autres qui occasionnent les accidents").
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Ce mode peut également consister en une action directe ou en une inhibition d'action. En
d'autres termes, la protection contre le danger peut nécessiter que l'individu agisse
activement en vue d'anéantir la menace (ex.: arrêter de rouler vite) ou qu'il s'abstienne
d'entamer une certaine action dangereuse (ex.: ne pas s'habituer à rouler vite).
Dans le but de mieux comprendre le modèle M-P et d'en examiner quelques applications,
nous allons dans ce qui suit présenter quelques études basées sur ce modèle.
2.4 Quelques applications du modèle Motivation-Protection
Bien que l'utilisation première du modèle M-P fut dans le domaine médical, diverses
autres applications ont été observées dans des domaines tels que l'organisation des
entreprises (Welboume, 1995) ou le marketing (Tanner, Day et Crask, 1989). Par
ailleurs, Rogers (1983) a évoqué deux points essentiels, à savoir la possibilité d'inclure de
nouvelles variables déterminantes de la motivation de protection et que l'état dans lequel
se trouvait la révision de 1983 permet à la théorie de passer au-delà de la peur et de la
persuasion et d'être ainsi appliquée à n'importe quelle situation impliquant une menace.
Nous pensons qu'il est opportun de commencer par la présentation des principaux
apports du modèle Motivation-Protection Ordonnancé proposé par Tanner, Hunt et
Eppright (1991). L'élaboration de cette version est motivée notamment par le manque de
structuration des processus de médiation cognitive du modèle M-P révisé (Rogers, 1983)
et par la volonté d'adaptation de ce modèle au domaine du marketing. Le modèle M-P
Ordonnancé suppose en fait que lorsque l'évaluation de la menace précède l'évaluation de
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la protection, une plus grande peur entraînera une plus grande attention à la menace et à
l'information à faire face au danger. Ces niveaux élevés d'attention entraînent par
conséquent de plus grandes intentions de changement de comportement. Cependant, la
peur stimulée en absence d'efficacité de l'information entraîne des réactions malsaines qui
réduisent la probabilité de la menace sans réduire pour autant le danger en lui même.
Ainsi, pour mieux affecter le changement de comportement sain, c'est le processus
d'évaluation de la menace qui doit être déclenché en premier.
Tanner, Hunt et Eppright (1991) ont critiqué également la supposition de Rogers (1983)
selon laquelle les individus engagés dans un processus de motivation de protection n'ont
pas déjà été amenés à entreprendre des actions protectrices. Tanner et ses collègues
estiment par contre que le choix d'un comportement malsain est fortement influencé par
l'expérience antérieure. Pour cette raison, il a été inséré dans le modèle M-P Ordonnancé
une nouvelle variable appelée évaluation du répertoire des comportements. Ce répertoire
contient à la fois des comportements sains et malsains qui seraient employés dans des
situations spécifiques. L'évaluation du répertoire des comportements est supposée avoir
un effet sur le processus d'évaluation de la menace. Dans le même sens, Leventhal,
Singer et Jones (1965) ont démontré que les gens à risque sont les plus difficiles à
convaincre à adopter les recommandations protectrices proposées. Il est supposé en fait
que ces personnes font recours depuis longtemps à des comportements protecteurs
malsains qui sont enracinés dans leurs habitudes et par conséquent diflScilement
abandonnés ou remis en question.
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La variable qui a fait l'objet du plus grand nombre d'études se rattachant au modèle
M-P est celle relative aux modes de protection et notamment ceux malsains (Rippetoe et
Rogers, 1987 ; Mewbom et Rogers, 1979 ; Gleicher et Petty, 1993). Rippetoe et Rogers
(1987) ont cherché à savoir comment les individus traitent la menace lorsqu'ils
n'adoptent pas un comportement protecteur sain. Les résultats ont montré une relation
positive entre l'intensité de la menace et la recherche de protection. Les composantes
d'efficacité de soi et d'efficacité de la protection se sont avérées des variables de
première importance dans l'adoption du comportement protecteur sain. Il a été
également démontré que parmi les comportements protecteurs malsains de fatalisme, de
désespoir, de pensées d'espoir et d'éviction défensive (le fait de discréditer la
communication et de la rejeter), ce dernier est le plus important à réduire la menace et à
affaiblir les intentions d'adoption d'un comportement protecteur sain.
Toujours en traitant l'effet de l'information protectrice sur les individus en présence
d'une menace et ce plus précisément en marketing, Tanner, Day et Crask (1989) ont
trouvé que lorsque la stimulation d'une menace est accompagnée par une information
concernant une réaction protectrice, l'efficacité d'une communication est plus grande
que si cette information n'avait pas été ajoutée.
Gleicher et Petty (1992) en examinant l'effet réassurant d'une commimication sur la
nature de changement d'attitude issu de la stimulation de la peur ont pu en outre
consolider l'idée selon laquelle la motivation de protection est un médiateur entre la peur
et le changement d'attitude. Il a été également démontré qu'un individu ne prendra la
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peine d'analyser davantage un message persuasif que si celui-ci lui rapporte une aide
supplémentaire à se protéger.
Brouwers et Sorrentino (1993), à travers une étude portant sur les intentions des gens à
se protéger contre certaines maladies par le biais de diagnostics médicaux, ont testé et
introduit une nouvelle variable déterminante de la motivation de protection ; il s'agit de
{'orientation vers l'incertitude (Sorrentino et Short, 1986). L'orientation vers l'incertitude
est une variable qui permet de déceler les différences entre les individus. Une personne
orientée vers l'incertitude est une personne qui est constamment à la recherche
d'informations pour avoir une idée plus claire sur soi-même et sur l'environnement.
Cependant, la personne orientée vers la certitude trouve la clarté à propos d'elle-même
et de son environnement en se basant sur ses croyances préalablement testées et
prouvées. Brouwers et Sorrentino (1993) ont montré que bien que le modèle M-P
semble être un bon moyen de prédiction pour les personnes orientées vers l'incertitude,
les personnes orientées vers la certitude semblent moins suivre les prédictions du modèle.
Ces résultats sont importants parce qu'ils mettent l'accent sur une variable déterminante
quant au fonctionnement de la motivation de protection. Les stratégies de
communication doivent donc, dans un but d'efficacité, tenir comptes des différences
issues de cette variable.
Malgré tous ces résultats de grand intérêt, il reste encore beaucoup à savoir quant à
l'effet de la peur sur la persuasion. Les résultats des diverses études dans ce domaine ne
vont pas toujours dans le même sens. Il semble donc nécessaire de pousser plus loin la
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relation étudiée en vue de cerner de plus près l'effet de la peur (pour une discussion, voir
Rotfeld, 1988).
Le chapitre suivant présente l'étude préliminaire effectuée dans le but de préciser les




En vue de déterminer les dimensions de la peur selon le modèle Motivation-Protection
sur lesquelles nous allons axer notre recherche et pour pouvoir, ainsi, poser nos
hypothèses de recherche, nous avons entrepris cette étude préliminaire. Celle-ci
consistera donc à déterminer les différences de perception qui existent entre les
conducteurs dangereux et les conducteurs sécuritaires, et ce pour chacune des
composantes de la peur.
Nous pensons qui si une composante particulière de la peur (à savoir la gravité des
conséquences, la probabilité du danger, l'efficacité de la protection saine ou l'efficacité de
soi) est perçue de la même manière par tous les conducteurs, quel que soit leur
comportement routier, alors une campagne mettant l'emphase sur celle-ci risque de ne
pas provoquer un changement quelconque d'attitude ou de comportement. En fait, notre
but final est d'amener les dangereux' à devenir sécuritaires, alors si on utilise une
dimension dont la perception est fixe et ne dépend pas du comportement routier des
gens, notre but ne sera pas atteint.
D'autre part, nous pensons que si les sécuritaires ont une perception supérieure à celle
des dangereux, sur une composante particulière de la peur, une campagne mettant
l'emphase sur cette dernière peut constituer un bon moyen de persuasion parce qu'elle
aura un plus grand pouvoir à amener les conducteurs à devenir plus responsables. Le
changement de perception voulu aura pour impact de sensibiliser notamment les
dangereux en excitant cette composante particulière de la peur.
3.1 Sujets
Les participants à cette étude sont soixante-douze (72) étudiants du baccalauréat en
administration des affaires de l'Université de Sherbrooke, détenant un permis de conduire.
3.2 Procédure
Les sujets ont répondu à un questionnaire composé de cinq sections et d'une fiche
signalétique (voir annexe A). La première section évaluait le comportement routier des
répondants. À cet effet, huit énoncés touchant à divers aspects de la conduite d'une façon
' Dans le but d'alléger le texte, noirs désignerons par dangereux, les conducteurs ne respectant que peu
ou aucunement les limites de vitesse et par sécuritaires, les conducteurs qui ont plus tendance à rouler
dans les limites des vitesses permises.
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générale, et notamment à la vitesse, ont été utilisés. La deuxième section, composée de
onze énoncés, mesurait la perception de la gravité des conséquences issues de la vitesse
au volant. La troisième section, formée de neuf énoncés, mesurait la probabilité perçue
qu'un excès de vitesse engendre de mauvaises conséquences. La section quatre, composé
de cinq énoncés, évaluait l'efficacité perçue d'une conduite sécuritaire à éviter les
accidents et les effets indésirables de la vitesse. Les énoncés des trois dernières sections
sont inspirés se mesures utilisées par Rogers et Mewbom (1976). Enfin, la dernière
section mesurait, à l'aide de quatre énoncés, la capacité des conducteurs à adopter une
conduite sécuritaire. Pour tous les énoncés, nous avons utilisé une échelle bipolaire à 5
points (tout à fait en désaccord / tout à fait d'accord).
3.3 Résultats
3.3.1 Identification des conducteurs dangereux et sécuritaires
Une analyse factorielle, avec rotation varimax, a été effectuée sur les huit énoncés
mesurant le comportement routier. En tenant compte des critères de pourcentage de
variance expliquée et de la facilité d'interprétation des facteurs, une solution à trois
facteurs a été retenue (voir tableau 3.1).
Le premier facteur, composé de quatre items, est rattaché au concept d'excès de vitesse.
Le deuxième facteur mesure une notion plus vaste reliée au degré de responsabilité au
volant. Ce facteur contient deux énoncés. Enfin, le dernier facteur, formé de deux
énoncés, mesure plutôt la dimension "dépassement des voitures".
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Tableau 3.1
Analyse factorielle sur les énoncés du comportement routier : Tableau
des corrélations de structure après rotation varimax.
ÉNONCÉS Facteur 1 Facteur 2 Facteur 3
H m'arrive fréquemment de rouler à
plus de 110 km/h où la limite permise
est de 90 km/h.
0,850
Il m'arrive fréquemment de rouler à
plus de 120 km/h sur les autoroutes.
0,798
Il m'arrive fréquemment de rouler à
plus de 70 km/h en ville.
0,722
Je dépasse souvent les vitesses
permises.
0,648
Généralement, je conduis d'une façon
responsable.
0,883
J'essaye toujours de faire mon trajet
en moins de temps possible.
0,697
Je ne laisse pas les autres voitures me
dépasser.
0,896
J'essaye souvent de dépasser les
voitures qui me devancent.
0,659
% de variance expliquée 30,5 % 20,7 % 19,3 %
Alpha de Cronbach 0,85 0,60 0,78
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Étant donné que nous nous intéressons au problème des excès de vitesse au volant, nous
allons, dans le cadre de notre catégorisation des conducteurs, utiliser seulement le
premier facteur (excès de vitesse). Ainsi, pour chaque répondant, un score de
comportement relatif aux excès de vitesse a été obtenu en prenant la moyenne des quatre
énoncés du premier facteur. En examinant la distribution des scores obtenus, nous avons
identifié trois groupes de répondants: 22 conducteurs dangereux (X>4), 26
conducteurs à comportement routier mitigé (2,75<X< 4) et 24 conducteurs sécuritaires
(X<2,75).
Afin d'identifier le processus de médiation cognitive le plus susceptible d'influencer le
comportement des conducteurs dangereux, nous allons dans les quatre prochaines
sections comparer les conducteurs dangereux et sécuritaires eu égard à leur perception
(1) de la gravité des conséquences, (2) de la probabilité du danger, (3) de l'efficacité
d'une conduite à vitesse raisonnable à réduire le danger routier et (4) de l'efficacité de
soi.
3.3.2 Gravité des conséquences
Une analyse factorielle, avec rotation varimax, a été effectuée sur les onze énoncés
mesurant la gravité perçue des conséquences de la vitesse au volant. Une solution à
quatre facteurs a été retenue (voir tableau 3.2).
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Tableau 3.2
Analyse factorielle sur les énoncés mesurant la gravité des
conséquences : Tableau des corrélations de structure après rotations.
ÉNONCÉS Facteur 1 Facteur 2 Facteur 3 Facteur 4
Je serais bouleversé(e) toute ma vie si je tue
quelqu'un suite à un accident routier engendré par
ime vitesse élevée de ma part.
0,944
Je serais bouleversé(e) toute ma vie si je suis à
l'origine de l'infirmité de quelqu'un suite à im
accident routier engendré par une vitesse élevée de ma
part.
0,890
Je serais extrêmement triste si je perds ma voiture
dans im accident de la route dû à un excès de vitesse
de ma part.
0,493
Une des pires choses qui puisse m'arriver est de
perdre mon permis de conduire suite à un excès de
vitesse
0,878
Une des pires choses qui puisse m'arriver est de
payer une lourde amende suite à un excès de vitesse. 0,781
Une des pires choses qui puisse m'arriver est de
mourir dans im accident de la route dû à un excès de
vitesse de ma part.
0,581
Une des pires choses qui puisse m'arriver est de
supporter pour le restant de ma vie un handicap
corporel causé par un accident routier dû à im excès
de vitesse de ma part.
0,560
Le fait qu'à grande vitesse mon véhicule s'use plus
rapidement me préoccupe réellement. 0,852
Le fait qu'à grande vitesse mon véhicule consomme
plus d'énergie me préoccupe réellement. 0,731
Le fait qu'à grande vitesse mon véhicule augmente
ses émissions polluantes et produit plus de bruit me
préoccupe réellement.
0,679
Les accidents de voiture reliés aux excès de vitesse
ont des conséquences extrêmement graves. 0,895
% de variance expliquée 22,3% 19,2% 18,5% 12,3%
Alpha de Cronbach 0,84 0,79 0,65
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Tableau 3.3
Comparaison des moyennes relatives aux facteurs de la gravité des
conséquences par type de conducteur.
Moyenne






















Le premier facteur correspond à la gravité perçue des conséquences causées pour autrui.
Le deuxième facteur mesure la perception de la gravité des conséquences pouvant
atteindre le conducteur. Le troisième facteur évalue, quant à lui, la perception de la
portée des conséquences écologiques causées par une vitesse excessive. Enfin, le
quatrième facteur, qui n'est composé que d'un seul item, mesure d'une façon générale les
conséquences de la vitesse au volant. Ainsi, pour chaque répondant, un score sur chacun
des facteurs a été calculé à partir de la moyenne des énoncés associés aux quatre facteurs
obtenus. Les résultats sont reproduits au tableau 3.3.
Les comparaisons de moyennes effectuées sur les scores des quatre facteurs montre qu'il
n'y a aucune différence significative entre les conducteurs dangereux et les conducteurs
sécuritaires. En d'autres mots, la perception des conséquences de la vitesse au volant ne
diffère pas en fonction du comportement routier des conducteurs.
3.3.3 Prohabilité du danger
Une analyse factorielle, avec rotation varimax, a été effectuée sur les neuf énoncés
relatifs à la probabilité perçue du danger engendré par les excès de vitesse. Une solution
à trois facteurs a été retenue (voir tableau 3.4).
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Tableau 3.4
Analyse factorielle sur les énoncés mesurant la probabilité du danger
Tableau des corrélations de structure après rotation varimax.
ÉNONCÉS Facteur 1 Facteur 2 Facteur 3
II est peu probable que j'ai un accident qui
causerait la mort à d'autres personnes lorsque je
roule à 20 km/h au-dessus des vitesses permises.
0,909
Il est peu probable que je me tue dans un accident
de la route lorsque je roule à 20 km/h au-dessus
des vitesses permises.
0,894
Il est peu probable que j'ai des lésions corporelles
graves dans un accident de la route lorsque je roule
à 20 km/h au-dessus des vitesses permises.
0,864
Il est peu probable que j'ai un accident qui
endommagerait ma voiture lorsque je roule à 20
km/h au-dessus des limites permises.
0,779
Je pense que je peux facilement éviter les accidents
même lorsque je roule à 110 km/h où la limitation
de vitesse est de 120 Km/h.
0,871
Je pense que je peux facilement éviter les accidents
même lorsque je roule à 70 km/h en ville. 0,838
Je pense que je peux facilement éviter les accidents
même lorsque je roule à 120 km/h sur les
autoroutes.
0,746
Il est peu probable que je me fasse arrêter par la
police lorsque je roule à 20 km/h au-dessus des
limites de vitesse permises.
0,886
Si je fais attention, un excès de vitesse ne pourra
pas augmenter mes risques d'avoir un accident de
la route.
0,652
% de variance expliquée 35,3 % 25,8 % 14,3 %
Alpha de Cronbach 0,88 0,81 0,50
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Tableau 3.5
Comparaison des moyennes relatives aux facteurs de la probabilité du
danger par type de conducteur
Moyenne

















Le premier facteur, composé par quatre énoncés, est rattaché à la probabilité perçue pour
que les accidents issus d'excès de vitesse engendrent des conséquences corporelles
graves. Le deuxième facteur mesure, à l'aide des trois énoncés qui le composent, la
probabilité individuelle perçue d'éviter un accident routier à grande vitesse que nous
qualifierions de "confiance en soi". Le troisième facteur, formé de deux énoncés, a une
interprétation plus vaste. Il évalue d'une façon générale le risque perçu d'avoir un
accident suite aux excès de vitesse. Par ailleurs, nous avons calculé pour chaque
répondant des scores relatifs à chacun des trois facteurs. Ces scores sont obtenus à partir
des moyennes des énoncés composant chacun des facteurs (voir tableau 3.5).
Les comparaisons de moyennes effectuées sur les scores relatifs aux trois facteurs nous
montre qu'il y a une différence significative entre les conducteurs dangereux et
sécuritaires sur tous les facteurs obtenus. Autrement dit, la perception de la probabilité
du danger des excès de vitesse diffère significativement en fonction du comportement
routier ; les sécuritaires ont plus conscience du risque routier engendré par une vitesse
élevée.
3.3.4 Efficacité d'une conduite sécuritaire à éviter le danger routier
Une analyse factorielle avec rotation varimax nous a permis de retenir une solution de
deux facteurs à partir des cinq énoncés mesurant l'efficacité perçue d'une conduite
sécuritaire (voir tableau 3.6).
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Tableau 3.6
Analyse factorielle sur les énoncés mesurant l'efficacité d'une conduite
sécuritaire : Tableau des corrélations de structure après rotation varimax.
ÉNONCÉS Facteur 1 Facteur 2
Les gens qui respectent les limitations de vitesse
réduisent considérablement leur risque d'avoir
un accident.
0,875
Les personnes qui conduisent dans les limites de
vitesse permises ont une plus grande marge de
manoeuvre pour éviter un accident de la route.
0,748
Les persoimes qui conduisent dans les
limitations de vitesse permises ont peu de
chance d'avoir des amendes.
0,705
Les personnes qui conduisent dans les
limitations de vitesse permises ont peu de
chance d'avoir un accident mortel.
0,929
En conduisant dans les limitations de vitesse
permises, les conséquences de nos accidents
routiers sont nettement moins graves.
0,563
% de variance expliquée 41,8 % 24,2 %
Alpha de Cronbach 0,47 0,59
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Tableau 3.7
Comparaison des moyennes relatives aux facteurs de refiîcacité d'une
conduite sécuritaire par type de conducteur
Moyenne
Sécuritaires Dangereux Valeur de T Pr > |T1
Facteur 1 3,72 3,01 -2,932 0,005
Facteur 2 4,04 4,09 0,255 0,800
32
Le premier facteur, composé par trois énoncés, évalue la capacité perçue d'une conduite
dans les limites de vitesse à réduire le risque routier. Le deuxième facteur mesure
l'efficacité d'une conduite sécuritaire à réduire la gravité des conséquences de la vitesse
au volant^. Pour chaque répondant et pour chaque facteur, nous avons calculé un score
obtenu à partir de la moyenne des énoncés comportant chacun des facteurs (voir tableau
3.7).
Les comparaisons de moyennes réalisées sur les scores des deux facteurs nous montrent
que sur le premier facteur il existe une différence significative de perception de l'efficacité
de la conduite sécuritaire en fonction du comportement routier alors que sur le deuxième
facteur aucune différence de ce genre n'a été observée. C'est-à-dire que, d'une part, les
conducteurs dangereux croient moins que les sécuritaires à l'efficacité d'une conduite
dans les limites de vitesse à réduire le risque d'un accident routier. D'autre part, la
capacité d'une conduite sécuritaire à réduire la gravité des conséquences est perçue de la
même façon par les conducteurs dangereux et sécuritaires.
^ En examinant attentivement les deux dimensions factorielles, on peut s'apercevoir que la première
mesure l'efficacité à réduire la probabilité d'avoir un accident, alors que la deuxième mesure l'efficacité
à réduire la gravité des conséquences. Ceci nous rappelle les deux premiers processus de médiation
cognitive déjà traités.
33
3.3.5 Efficacité de soi
Une analyse factorielle avec rotation varimax a été effectuée sur les quatre énoncés
mesurant la perception de l'efficacité de soi. Une solution à deux facteurs a été retenue
(tableau 3.8).
Le premier facteur, composé par trois énoncés, évalue l'aspect inconscient de l'efficacité
de soi ("j'accélère sans m'en rendre compte", "je me surprends en excès de vitesse"). Le
deuxième facteur qui n'est formé que par un seul énoncé mesure l'aspect conscient de
l'efficacité de soi ("avec un peu de volonté je pourrais facilement respecter les limites de
vitesse"). Pour chaque répondant, un score sur chacun des facteurs a été calculé à partir
de la moyenne des énoncés associés aux deux facteurs obtenus. Les résultats trouvés
figurent au tableau 3.9.
Les comparaisons de moyennes effectuées sur les scores des deux facteurs nous
montrent que c'est seulement sur le deuxième facteur (l'aspect conscient de l'efficacité de
soi) qu'il y a une différence de perception entre les conducteurs dangereux et
sécuritaires ; sur le facteur se rattachant à l'aspect inconscient de l'efficacité de soi, nous




Analyse factorielle sur les énoncés mesurant l'efficacité de soi :
Tableau des corrélations de structure après rotation varimax.
ÉNONCÉS Facteur 1 Facteur 2
Je me dis toujours que je dois rouler
doucement, mais je me surprends souvent en
excès de vitesse.
0,855
Quand je conduis accompagné(e) par des
amis(es), j'ai tendance à conduire plus vite. 0,738
Il m'arrive souvent d'accélérer sans que je
m'en rende compte. 0,732
Avec un peu de volonté, je pourrais
facilement respecter les limites de vitesse. 0,964
% de variance expliquée 45,5% 27,0%




Comparaison des moyennes relatives aux facteurs de l'efficacité de soi
par type de conducteur
Moyenne
Sécuritaires Dangereux Valeur de T Pr > 1T|
Facteur 1 2,65 2,77 0,489 0,627
Facteur 2 3,79 3,17 -2,258 0,029
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3.4 Conclusion
D'après les analyses que nous venons de présenter, nous pouvons facilement remarquer
que la dimension sur laquelle il y a le plus de différence entre les dangereux et les
sécuritaires est celle de la prohabilité perçue du danger. En fait, sur tous les facteurs de
cette dimension, nous avons remarqué que les sécuritaires, comparativement aux
dangereux, ont une perception plus grande du risque routier de la vitesse au volant.
Par ailleurs, la gravité des conséquences est la composante de la peur dont la perception
s'est avérée la moins sensible au comportement routier. Sur les quatre différents aspects
des conséquences de la vitesse, les conducteurs sécuritaires ou dangereux ont des
perceptions similaires.
Nous avons donc retenu ces deux composantes pour vérifier la validité prédictive du
modèle M-P dans le domaine de la communication publicitaire. Les hypothèses de cette




Dans ce chapitre nous présentons les hypothèses de la recherche suite aux résultats de
l'étude préliminaire.
L'étude préliminaire que nous venons d'exposer au sein du chapitre précédent nous a
permis d'observer qu'il n'y a pas de différence de perception entre les dangereux et les
sécuritaires en ce qui a trait à la gravité des conséquences résultant des excès de vitesse.
En conséquence, il est raisonnable de penser qu'une publicité préventive contre la vitesse
au volant dans laquelle l'accent porterais sur les conséquences des excès de vitesse serait
très peu efficace auprès des conducteurs dangereux. En d'autres mots, une plus grande
stimulation de la gravité des conséquences n'entraînera pas de changement de
comportement routier chez les dangereux (par rapport aux sécuritaires), puisque cette
composante du modèle M-P ne semble pas constituer un déterminant majeur du
comportement routier. Il est donc postulé :
H1 : La différence d'intention de changement de comportement routier entre les
dangereux et les sécuritaires est la même, indépendamment du niveau stimulé de
la gravité des conséquences ; les sécuritaires auront toujours une intention de
changement supérieure à celle des dangereux.
L'étude préliminaire nous a également permis de constater que les dangereux, comparés
aux sécuritaires, ont une perception très différente de leur vulnérabilité vis-à-vis de la
vitesse au volant. Ainsi, les dangereux sont moins conscients que les sécuritaires du
risque routier additionnel occasionné par les excès de vitesse. Il est donc raisonnable de
penser qu'en stimulant davantage la vulnérabilité des conducteurs vis-à-vis de la vitesse,
l'intention future des dangereux à respecter les limites de vitesse va augmenter et se
rapprochera de celle des sécuritaires. Il est donc postulé :
H2 : La différence d'intention de changement de comportement routier entre les
dangereux et les sécuritaires est d'autant plus faible que le niveau stimulé de la
probabilité du danger est élevé.
Au chapitre suivant, nous présenterons le cadre méthodologique de la recherche qui nous




Afin de vérifier les hypothèses postulées au chapitre IV, deux études expérimentales ont
été réalisées simultanément. Dans la première étude, nous avons manipulé la gravité des
conséquences associée aux excès de vitesse alors que dans la deuxième étude nous avons
manipulé la probabilité d'avoir un accident suite aux excès de vitesse.
5.1 Sujets et plans expérimentaux
Trois cent huit (308) étudiants au baccalauréat en administration des affaires de
lUniversité de Sherbrooke, n'ayant pas fait partie de l'échantillon de l'étude préliminaire,
ont participé à ces deux études. L'âge moyen des participants était de 20 ans. Les sujets
n'ayant pas de permis de conduire et/ou n'ayant pas répondu aux énoncés définissant leur
comportement routier ont été éliminés (10 sujets) ainsi que ceux ayant un comportement
routier mitigé ; c'est-à-dire ni très dangereux ni très sécuritaire (90 sujets).
Pour les deux études, le plan expérimental comporte deux facteurs. Le premier consiste
en un facteur de regroupement des répondants sur la base du comportement routier. Ce
facteur comporte deux niveaux : sécuritaire et dangereux. Le second facteur correspond
à la variable manipulée et comporte également deux niveaux. Dans le cas de l'étude # 1,
la variable manipulée est le niveau des conséquences (faible/élevé) et dans le cas de
l'étude # 2, la variable manipulée est le niveau de la probabilité (faible/élevé). Le tableau
5.1 présente la répartition des sujets selon l'étude, le type de conducteur et le niveau de la
variable manipulée.
5.2 Procédure
Dans le cas des deux études, la procédure suivante a été utilisée. D'abord, l'enquêteur
s'est présenté en tant qu'étudiant en maîtrise en marketing effectuant une enquête sur le
développement d'un axe de communication en vue d'une campagne de prévention contre
la vitesse au volant. Les informations suivantes ont été transmises au participants :
"Dans le cadre de mon projet de recherche pour l'obtention d'une
maîtrise en marketing, je cherche à développer un axe de
communication de prévention contre la vitesse au volant. Ainsi, je vous
saurais gré de bien vouloir répondre au questionnaire ci-joint qui me
sera d'une grande aide à l'accomplissement de ma tâche."
Par la suite, les participants devaient compléter un questionnaire comportant trois
parties. Dans la première partie, les participants devaient évaluer leur comportement




Répartition des répondants en fonction de l'étude, du type du
conducteur et du niveau de la variable manipulée
Étude # 1 Étude # 2
Conséquences Probabilité
faibles élevées Total faible élevée Total
Sécuritaires 27 24 51 21 32 53
Dangereux 24 29 53 31 22 53
Total 51 53 104 52 54 106
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Dans la deuxième partie, les participants étaient exposés aux messages publicitaires.
Concrètement, ceux-ci disposaient d'une minute pour prendre connaissance du premier
message. Par la suite, ils disposaient de deux minutes pour inscrire toutes les pensées qui
leur étaient venues à l'esprit pendant qu'ils examinaient la publicité. Enfin, à l'aide d'une
échelle bipolaire à 7 points, ils devaient déterminer leurs attitudes envers le message à
l'aide de quatre énoncés (Message pas du tout intéressant/Tout à fait intéressant ;
Mauvais/Bon ; Pas du tout agréable/Tout à fait agréable ; Je n'aime pas ce
message/J'aime ce message) et évaluer la crédibilité et le professionnalisme du message à
l'aide de deux énoncés (Pas du tout crédible/Tout à fait crédible, Pas du tout
professionnel/Tout à fait professionnel). La même procédure a été répétée pour le
deuxième message.
Les participants l'étude # 1 ont été exposés soit à deux messages dont les conséquences
étaient faibles soit à deux messages dont les conséquences étaient élevées. Les
participants à l'étude # 2 ont pour leur part été exposés soit à deux messages à
probabilité faible soit à deux messages à probabilité élevée.
Deux précisions doivent être apportées concernant cette section du questionnaire.
Premièrement, le recours aux pensées évoquées par le message permet d'une part
d'amener le répondant à réfléchir davantage sur l'annonce et s'en imprégner pour que ses
réponses subséquentes, notamment son intention de changement de comportement
routier, tiennent plus en compte les informations contenues dans le message publicitaire.
D'autre part, ces pensées évoquées peuvent nous servir en tant qu'une mesure pré-
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attitudinale vis-à-vis de l'annonce (Wright, 1973) et nous aideront donc dans l'analyse et
l'interprétation des résultats.
Deuxièmement, l'utilisation de deux annonces appartenant au même sous-groupe
expérimental a pour but principal de provoquer un plus grand effet sur les sujets, ne
serait-ce que pour une courte durée, le temps qu'ils finissent de répondre à toutes les
questions. Il est aussi à noter que l'ordre dans lequel les sujets étaient exposés aux deux
annonces de chaque condition expérimentale, n'était pas toujours le même. En fait,
l'annonce visionnée dans 50% des cas en premier, le sera pour le reste en dernier et
inversement. Ceci est fait dans le but de s'assurer que les réponses sont en moyenne
imprégnées par les deux annonces et d'éviter un effet systématique de l'une des
communications. Même si nous supposons que les deux annonces relatives à une même
expérimentation sont semblables, nous ne pouvons prévoir d'emblée si l'une sera mieux
acceptée que l'autre.
Dans la troisième partie du questionnaire, nous avons mesuré la perception de la gravité
des conséquences et de la probabilité du danger routier issu des excès de vitesse ainsi
que l'intention de changement de comportement routier.
5.3 Les variables indépendantes
Au total, nous avons utilisé huit annonces publicitaires à raison de deux par groupe
expérimental. Nous avons veillé à ce qu'en manipulant la probabilité, la gravité des
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conséquences reste invariable et qu'inversement, en manipulant la gravité des
conséquences, la probabilité reste invariable.
5.3.1 Manipulation du niveau des conséquences
Les conséquences utilisées dans le cas d'une situation de faible stimulation de la peur
sont matérielles. Elles sont basées sur les coûts financiers supplémentaires (amendes,
primes d'assurances, frais de réparation etc.) occasionnés par les excès de vitesse. Les
conséquences utilisées dans le cas d'une situation de forte stimulation de peur sont
corporelles et touchent autrui. En fait, nous avons essayé de décrire un accident ou le
jeune conducteur heurte une petite écolière et lui occasionne un handicap physique (voir
annexes C et D).
Ces annonces ont été testées auprès de 10 étudiants qui les ont classées en fonction de la
gravité des conséquences stimulées. Tous les classements obtenus confirment nos
prédictions ; les annonces sur les conséquences élevées (physiques) sont perçues plus
importantes que celles basées sur les conséquences faibles (matérielles).
5.3.2 Manipulation du niveau de la prohabilité
Pour ce qui est de la manipulation de la probabilité, nous avons utilisé le même concept
publicitaire pour les niveaux faible et élevé et ce, en vue d'un contrôle plus rigoureux de
la manipulation. Cependant, concernant le niveau élevé, nous avons mis davantage
l'accent sur le risque couru par les jeunes qui composent la totalité de notre échantillon.
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Les messages du niveau faible donnent des informations sur le risque routier d'une façon
générale (voir annexes E et F)
Ainsi, les accroches utilisées pour les annonces du niveau faible sont :
Annonce 1 ; « D'ici 10 ans, 1 parmi ces 10 conducteurs aura un accident routier dû
à un excès de vitesse... A vous de deviner lequel ». Dix portraits de
personnes de différents âges et des deux sexes sont insérés.
Annonce 2 : « Tout le monde court le risque d'un accident routier suite aux excès
de vitesse ».
Par contre, les accroches utilisées pour le niveau élevé sont :
Annonce 1 : « D'ici 5 ans, 3 parmi ces 10 jeunes conducteurs auront un accident
routier dû à une vitesse élevée... À vous de deviner lesquels». Dix
portraits de jeunes gens des deux sexes sont insérés.
Aimonce 2 ; « Tout le monde court le risque d'un accident routier suite aux excès
de vitesse... Chez les jeunes, ce risque est multiplié par trois ! ».
En vue de valider cette manipulation, 10 étudiants ont classé les quatre annonces en
fonction de la probabilité stimulée d'avoir un accident pour excès de vitesse. Les 10
répondants ont donné un classement qui va dans le sens à valider nos manipulations.
II est à noter enfin que le signe C.A.A (Canadian Automobile Association) a été inséré
dans les huit annonces. Ceci est fait surtout en vue de consolider la crédibilité des
messages et entraîner par la même une plus grande persuasion.
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5.3.3 Comportement routier
Notre distinction entre les conducteurs dangereux et sécuritaires s'est faite sur la base
des quatre énoncées sur la vitesse au volant développés lors de l'étude préliminaire. Pour
chaque répondant, nous avons calculé un score de comportement routier relatif aux
excès de vitesse en prenant la moyenne des quatre énoncés. En examinant la distribution
des scores obtenus, nous avons identifié trois groupes: les dangereux (X>5), les
sécuritaires (X<3,5) et les conducteurs à comportement mitigé (3,5<X<5). Ces
derniers ne seront pas pris en compte dans notre analyse. La comparaison de moyenne
des scores des sécuritaires et des dangereux nous montre qu'il existe une différence
hautement significative (p< 0,001) entre ces deux groupes sur la dimension excès de
vitesse.
5.4 Variable dépendante
La variable dépendante est l'intention de changement de comportement routier dans le
sens à adopter une conduite à vitesse responsable. Six énoncés ont été utilisés pour
l'évaluation de cette variable. Le premier mesure l'intention de respecter davantage les
limites de vitesse, le deuxième mesure la conviction de cette intention et le troisième
mesure l'intérêt manifesté à l'encontre des effets de la vitesse sur la conduite automobile.
Les trois derniers énoncés sont une adaptation de MacKenzie, Lutz et Belch (1986) : "La
prochaine fois que vous prendrez le volant de votre voiture, quelle est la probabilité que
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vous respectiez les limites de vitesse (InvraisemblableA^raisemblable, Peu probable/Fort
Probable, Impossible/Possible)."
L'analyse factorielle, avec rotation varimax, effectuée sur les six énoncés présentés ci-
dessus nous suggère de retenir une solution à deux facteurs (voir tableau 5.2). Le
premier facteur regroupe cinq énoncés. Il s'agit en fait de tous les énoncés utilisés sauf
celui mesurant l'intérêt. Celui-ci constitue, à lui seul, le deuxième facteur. Nous allons
prendre ainsi la moyenne des cinq énoncés composant le premier facteur comme mesure
de notre variable dépendante.
L'analyse et la discussion des résultats trouvés en suivant la méthodologie que nous
venons d'exposer feront l'objet du chapitre suivant.
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Tableau 5.2
Analyse factorielle sur les énoncés de l'intention de changement de




ÉNONCÉS Facteur 1 Facteur 2 Facteur 1 Facteur 2
A l'avenir j'ai l'intention de respecter
davantage les limites de vitesse.
0,804 0,842
Je suis convaincu(e) qu'à l'avenir je




Peu probable/Fort probable 0,900 0,849
Impossible/Possible 0,835 0,733
Paimerais en connaître davantage sur les
effets de la vitesse sur la conduite
automobile.
0,957 0,939
% de variance expliquée 58,8% 22,7% 57,4% 22,7%




ANALYSE DES RESULTATS ET DISCUSSION
La présentation, l'analyse ainsi que l'interprétation des résultats font l'objet du présent
chapitre. Ceci nous permettra d'examiner la validité de nos manipulations, de tester nos
hypothèses de recherche et d'entamer une discussion en vue d'expliquer et de développer
les résultats obtenus.
6.1 Validation des manipulations
Afin de vérifier la validité de nos manipulations, nous avons utilisé cinq mesures : la
perception de la gravité des conséquences, la perception de la probabilité du danger,
l'attitude envers l'annonce, la crédibilité du message et le professionnalisme du message'.
Ces mesures ont été évaluées à l'aide d'une échelle à sept points.
' Étant donné que l'attitude envers l'armonce, la crédibilité et le professionnalisme du message ont été
évalués deux fois relativement aux deux aimonces de chaque expérimentation, nous utiliserons la
moyerme de ces évaluations comme mesures uniques de ces variables.
La perception de la gravité des conséquences a été mesurée à l'aide de trois énoncés :
"J'aimerais en connaître davantage sur les conséquences des excès de vitesse", "Les
accidents routiers reliés aux excès de vitesse ont très souvent des conséquences très
graves" et " Si j'ai un accident routier suite aux excès de vitesse, les conséquences
risquent d'être très graves". Deux analyses factorielles, avec rotation varimax, relatives
aux études #1 et #2 ont révélé une solution à deux facteurs (voir tableau 6.1). Le premier
facteur est formé des deux premiers énoncés et mesure la perception de la gravité des
conséquences de la vitesse au volant. Le deuxième facteur est composé du premier
énoncé qui est une adaptation de Machleit, Madden et Allen (1990). Il mesure donc
Vintérêt manifesté envers les conséquences des excès de vitesse. La moyenne des deux
énoncés du premier facteur constitue donc notre mesure de la gravité des conséquences.
La perception de la probabilité du danger routier issu des excès de vitesse a été mesurée
à l'aide de trois énoncés : "J'aimerais en connaître davantage sur le risque qu'ont les
jeunes d'avoir un accident pour excès de vitesse", "Il est très probable qu'un jeune ait un
accident routier suite aux excès de vitesse" et "Si je fais attention, un excès de vitesse ne
pourra pas augmenter mes risques d'avoir un accident". Deux analyses factorielles, avec
rotation varimax, relatives aux études #1 et #2 ont révélé une solution à trois facteurs
(voir tableau 6.2). En fait, chaque énoncé forme un facteur à part entière. Nous allons
donc utiliser le deuxième énoncé ("Il est très probable qu'un jeune ait un accident routier
suite aux excès de vitesse") comme mesure de la probabilité du danger. En fait, nous
pensons que compte tenu de nos manipulations, cet énoncé est le plus approprié à la
mesure que nous voulions effectuer.
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Tableau 6.1
Analyse factorielle sur les énoncés de la vérification de la manipulation des
conséquences : Tableau des corrélations de structure après rotation varimax.
Étude # 1 Étude # 2
ÉNONCÉS Facteur 1 Facteur 2 Facteur 1 Facteur 2
Si j'ai un accident routier suite aux excès
de vitesse, les conséquences risquent
d'être très graves.
0,885 0,887
Les accidents routiers reliés aux excès
de vitesse ont très souvent des
conséquences très graves
0,882 0,900
J'aimerais en connaître davantage sur les
conséquences des excès de vitesse.
0,998 0,995
% de variance expliquée 52,2% 33,4% 53,5% 33,6%
Alpha de Cronbach 0,72 - 0,76
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Tableau 6.2
Analyse factorielle sur les énoncés de la vérification de la manipulation de la
probabilité : Tableau des corrélations de structure après rotation varimax.
Étude # 1 Étude # 2
ÉNONCÉS Facteur 1 Facteur 2 Facteur 3 Facteur 1 Facteur 2 Facteur 3
J'aimerais en connaître 0,992 0,991
davantage sur le risque qu'ont
les jeunes d'avoir un accident
routier pour excès de vitesse
Si je fais attention, un excès 0,999 0,994
de vitesse ne pourra pas
augmenter mes risques d'avoir
un accident.
Il est très probable qu'un 0,991 0,986
jeune ait un accident routier
suite aux excès de vitesse.
% de variance expliquée 33,3% 33,3% 33,3% 33,3% 33,3% 33,3%
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L'attitude envers l'annonce a été mesurée à l'aide de quatre énoncés ; Message pas du
tout intéressant/Tout à fait intéressant, Mauvais/Bon, Pas du tout agréable/Tout à fait
agréable, Je n'aime pas ce message/J'aime ce message. Deux analyses factorielles, avec
rotation varimax, relatives aux études # 1 et # 2 ont révélé une solution à seul facteur
(voir tableau 6.3). Les quatre énoncés forment une seule dimension (a de Cronbach =
0,80). La moyenne de ces énoncés constituera donc la mesure de l'attitude vis-à-vis de
[annonce.
La crédibilité du message est mesurée à l'aide d'un seul énoncé : Message tout à fait
crédible/Pas du tout crédible.
Le professionnalisme du message est également mesuré à l'aide d'un seul énoncé :
Message tout à fait professionnel/Pas du tout professionnel.
6.1.1 Vérification de la manipulation des conséquences (Etude # 1)
Afin de déterminer la validité de la manipulation de la gravité des conséquences, des
comparaisons de moyennes ont été effectuées sur les cinq mesures précédentes. Les
résultats sont reproduits au tableau 6.4.
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Tableau 6.3
Analyse factorielle sur les énoncés de l'attitude envers l'annonce
Tableau des corrélations de structure.
Étude # 1 Étude # 2
ÉNONCÉS Facteur 1 Facteur 1
Aime / N'aime pas le message 0,888 0,824
Message Agréable / Désagréable 0,645 0,545
Message Bon / Mauvais 0,864 0,893
Message Intéressant / Pas intéressant 0,890 0,888
% de variance expliquée 68,3% 64,0%
Alpha de Cronbach 0,80 0,80
55
Tableau 6,4
Comparaison des moyennes des variables de validation de la






Valeur de T Pr>|T|
Perception des conséquences 6,13 6,40 -1,400 0,080*
Perception de la probabilité 5,11 5,45 -0,989 0,325
Attitude envers l'annonce 4,54 4,83 -1,501 0,136
Crédibilité du message 5,40 5,92 -2,103 0,038
Professionnalisme du message 5,26 5,61 -1,414 0,160
test unilatéral
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Ces résultats nous montrent que les messages élevés par rapport à ceux à conséquences
faibles, ont légèrement renforcé la perception de la gravité des conséquences (p 0,08).
Par ailleurs, tel qu'espéré, la perception de la probabilité du danger est restée inchangée
au cours de cette manipulation (p > 0,30). Enfin, nous remarquons qu'il n'y a aucune
différence significative entre les deux conditions expérimentales (conséquences
faibles/conséquences élevées) en ce qui a trait à l'attitude envers le message et le
professionnalisme du message. Cependant, le message à conséquences élevées est perçu
plus crédible que celui à conséquences faibles (p < 0,04).
Par conséquent, nous pouvons dire qu'étant donnés les résultats ci-dessus et ceux issus
du test de classement des annonces (voir section 5.3.1), la présente manipulation peut
être considérée valide.
6.1.2 Vérification de la manipulation de la prohabilité du danger (Etude # 2)
Afin de déterminer la validité de nos manipulations de la probabilité du danger, des
comparaisons de moyennes ont été effectuées sur les cinq mesures précédentes. Les
résultats sont reproduits au tableau 6.5.
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Tableau 6.5
Comparaison des moyennes des variables de validation de la






Valeur de T Pr>|T|
Perception des conséquences 6,47 6,27 1,216 0,227
Perception de la probabilité 5,33 5,28 0,156 0,439*
Attitude envers l'annonce 4,50 4,42 0,418 0,677
Crédibilité du message 5,47 5,08 1,693 0,094
Professionnalisme du message 5,22 5,07 0,695 0,489
test unilatéral
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Ces résultats nous montrent qu'il n'y a pas de différence significative de perception de la
probabilité du danger entre les deux conditions expérimentales (probabilité
faible/probabilité élevée). Cependant, nous avons pu détecter un effet d'interaction
(P<0 ,002) entre le type de conducteur et le niveau de la probabilité stimulée sur la
perception du risque routier (voir tableau 6.6). Il semble que les conducteurs dangereux
ont bien accepté les messages à probabilité faible, mais ont refusé les messages à
probabilité élevée. C'est pour cette raison que nous avons observé une relation négative
entre la perception et le niveau stimulé de la probabilité du danger. Toutefois, la
manipulation a bien fonctionné auprès des conducteurs sécuritaires (voir figure 3.1).
Nous reviendrons sur cette question lors de l'analyse des résultats.
Les comparaisons de moyennes nous montrent aussi qu'il n'y a aucune différence
significative entre les deux conditions expérimentales de la manipulation de la probabilité
en ce qui a trait à la perception des conséquences, l'attitude envers l'armonce, la
crédibilité et le professionnalisme du message.
Par conséquent, nous pouvons dire qu'étant donné la bonne réaction des sécuritaires ainsi
que les résultats du test de classement des annonces (voir section 5.3.2), la présente
manipulation peut être considérée valide.
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Tableau 6.6
Impact du niveau de la probabilité et du type de conducteur sur la
perception de la probabilité
Source de
variation
Degré de Somme des Carré
liberté carrés (type III) moyen

























Perception de la probabilité du danger par type de conducteur et par












6.2 Test des hypothèses
6.2.1 Hypothèse I
Selon cette hypothèse, la stimulation de la gravité des conséquences n'aura aucun effet
sur l'intention de changement de comportement routier des dangereux par rapport aux
sécuritaires. Ces derniers auront toujours une plus grande intention de changement de
comportement (voir figure 6.2 (A)). Afin de vérifier cette hypothèse, nous avons eu
recours à une analyse de variance impliquant comme variable indépendante le type du
conducteur (dangereux vs sécuritaire), le niveau des conséquences stimulées (faible vs
élevé) et l'interaction entre ces deux variables. La variable dépendante est l'intention de
changement de comportement routier. Les résultats de l'analyse sont présentés au tableau
6.7.
Les résultats nous permettent de remarquer un effet principal du niveau des
conséquences (p <0,05) et un effet principal du type de conducteur (p <0,001). Ceci
veut dire que, d'une part, l'intention de changement de comportement routier est fonction
croissante du niveau stimulé de la gravité des conséquences et que, d'autre part, les
conducteurs sécuritaires ont toujours eu une intention de changement de comportement
supérieure à celle des dangereux. Étant donné l'absence d'effet d'interaction entre le
niveau de la gravité des conséquences et le type de conducteur, nous pouvons donc dire
que les intentions de changement de comportement des dangereux et des sécuritaires ont
augmenté parallèlement en passant d'un niveau faible de gravité des conséquences à un
niveau élevé. Ceci vient ainsi confirmer notre hypothèse Hl.
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Figure 6.2
Prédictions des hypothèses et résultats obtenus
Figure 6.2 (A)
































































Impact du niveau des conséquences et du type de conducteur sur
l'intention de changement de comportement.
Source de
variation
Degré de Somme des Carré
liberté carrés (type III) moyen



























Selon l'hypothèse H2, si on stimule davantage la probabilité du danger, l'intention de
changement de comportement routier des dangereux devrait augmenter et se rapprocher
de celle des sécuritaires (voir figure 6.2 (B)).
Afin de vérifier cette hypothèse, nous avons eu recours à une analyse de variance
impliquant comme variables indépendantes le type de conducteur (dangereux vs
sécuritaire), le niveau stimulé de la probabilité du danger (faible vs élevé) et l'interaction
entre ces deux variables. La variable dépendante est l'intention de changement de
comportement routier. Les résultats de l'analyse sont présentés au tableau 6.8.
Les résultats nous permettent de noter un effet principal du type de conducteur
(p < 0,001) et un effet d'interaction (p < 0,05). Ce dernier va dans le sens inverse de nos
prédictions ; plus la stimulation de la probabilité du danger est élevée, plus la différence
d'intention de changement de comportement entre les sécuritaires et les dangereux est
grande. Alors que chez les sécuritaires nous avons observé une relation croissante entre
le niveau de la probabilité et l'intention de changement de comportement, chez les




Impact du niveau de la probabilité et du type de conducteur sur
l'intention de changement de comportement routier.
Source de Degré de Somme des Carré Statistique Pr > F
variation liberté carrés (type III) moyen F
Résidus 102 160,571 1,574
Total corrigé 105 249,786
Niveau de la 1 0,185 0,185 0,12 0,732
probabilité
Type de 1 79,791 79,791 50,69 0,0001
conducteur





Notre but à travers le recours à deux manipulations distinctes est principalement d'avoir
un point de référence nous permettant de confronter nos résultats. La composante
probabilité du danger du modèle M-P constitue dans notre cas précis la variable la plus
importante dont nous voulions mesurer l'efficacité persuasive en communication
publicitaire contre la vitesse au volant. En fait, nos manipulations sur la composante
gravité des conséquences ont pour but de pouvoir interpréter les résultats obtenus quant
à la manipulation de la probabilité. La vérification de l'hypothèse H1 nous indique qu'une
publicité stimulant la peur via sa composante gravité des conséquences en vue de
prévenir contre la vitesse au volant est peu efficace quant à la génération du changement
de comportement désiré. Ce résultat était prévisible grâce à l'étude préliminaire que nous
avons menée. Celle-ci nous a indiqué que la gravité des conséquences est perçue de la
même manière par les dangereux et les sécuritaire et qu'ainsi son pouvoir persuasif se
trouve affaibli.
Cependant, nous pensons que si l'hypothèse H2 relative à la manipulation de la
probabilité du danger n'a pas été vérifiée, cela ne veut pas nécessairement dire qu'en
publicité, l'utilisation d'un tel axe de communication n'est pas efficace quant à la
prévention contre la vitesse au volant. En effet, Veffet boomerang observé peut être
imputé à la cause suivante.
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D'après nos hypothèses découlant des résultats observés lors de l'étude préliminaire, la
stimulation de la probabilité du danger (comparativement à la stimulation de la gravité
des conséquences) a un plus grand effet sur le processus d'évaluation de la menace et par
conséquent sur la motivation de protection. Cependant, pour que le processus
d'évaluation de la menace affecte positivement la motivation de protection, il faut qu'il
soit accompagné d'une bonne évaluation de la protection saine. Or, l'étude préliminaire
(voir section 3.3.4) a démontré que les conducteurs dangereux, comparativement aux
conducteurs sécuritaires, croient moins en l'efficacité du respect des limites de vitesse.
Par conséquent, la motivation de protection devrait amener les conducteurs dangereux à
adopter des comportements malsains, dont l'éviction défensive (c'est-à-dire, le rejet du
message). Ceci pourrait expliquer l'effet boomerang observé chez les conducteurs
dangereux lors de la stimulation de la probabilité du danger.
Ce raisonnement est semblable à celui adopté par Janis et Feshbach (1953) et Janis
(1967) d'après lesquels lorsqu'une peur est stimulée mais non complètement allégée par
les recommandations protectrices contenues dans la communication, l'individu sera
motivé à ignorer ou à minimiser l'importance de la menace. C'est l'émotion résiduelle qui
est à l'origine de cette éviction défensive. Gleicher et Petty (1992) en expliquant le même
phénomène suggèrent qu'un individu qui s'engage dans une motivation de protection
devient sensible à tous les indices lui permettant le meilleur soulagement émotif. Ainsi,
s'il croit que l'analyse d'un certain message persuasif lui permet une meilleure protection,
il examinera plus attentivement ce message. Par contre, s'il trouve un moyen plus simple
pour se rassurer, il évitera le message.
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Afin d'appuyer l'explication que nous venons de présenter, nous avons analysé les
pensées évoquées par les répondants lors de l'exposition aux messages publicitaires. Si
notre explication s'avère exacte, l'adhésion au message devrait être plus faible dans le
cas des conducteurs dangereux exposés aux messages à probabilité du danger élevée.
Analyse additionnelle
Dans le cadre de la procédure expérimentale, les sujets devaient noter les pensées venues
à l'esprit lors de l'exposition aux messages. À partir de ces pensées, nous avons ressorti
une mesure de l'adhésion au message. Pour ce faire, deux juges ont classé les réponses
cognitives des répondants selon trois catégories : les contre-arguments, les arguments de
support et les autres pensées. Les définitions précises de ces catégories ont été
empruntées à Wright (1973) et ont été fournies aux juges ainsi que des exemples (voir
annexe G). Sur la totalité des échantillons des études #1 et # 2, le pourcentage de bien
classé était de 81,5%. La fidélité inter-juges mesurée par l'indice de Perrault et Leigh
(1989) s'élève 0,85. Après réconciliation des juges le pourcentage de bien classé était de
98,5%. Les réponses sur lesquelles il y avait désaccord, n'a pas été utilisée dans
l'analyse.
À partir des classements obtenus, nous avons créé un indice d'adhésion au message
correspondant à la différence entre le nombre des arguments de support et le nombre des
contre-arguments et ce, pour chaque individu. Afin de vérifier si effectivement les
conducteurs dangereux étaient plus enclins à rejeter les messages publicitaires à forte
probabilité du danger, nous avons eu recours à une analyse de variance impliquant
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comme variables indépendantes le type du conducteur (sécuritaire vs dangereux), le
niveau de la probabilité stimulée (faible vs élevé) et l'interaction entre ces deux variables.
Les résultats de l'analyse sont présentés au tableau 6.9 et les moyennes sont reprises à la
figure 6.3. En outre, nous avons réalisé une deuxième analyse de variance relative à
l'étude de la manipulation de la gravité des conséquences. Les variables indépendantes
impliquées dans cette analyse sont le type de conducteur, le niveau de la gravité des
conséquences stimulée et l'interaction entre ces deux variables. La variable dépendante
est l'adhésion au message. Les résultats de l'analyse sont présentés au tableau 6.10 et les
moyennes sont reprises à la figure 6.4.
Les résultats obtenus montrent qu'il y a un effet principal négatif du niveau de la
probabilité du danger (p < 0,002) sur l'adhésion au message alors qu'il n'y a aucun effet
de ce genre quant au niveau de la gravité des conséquences (p > 0,9). En fait, il semble
que c'est la forte tension engendrée par l'exposition aux messages à probabilité élevée qui
a fait que les conducteurs ont moins adhéré au message. Par ailleurs, même si dans le cas
de la manipulation de la probabilité du danger, l'effet d'interaction n'est pas significatif,
nous pouvons remarquer grâce à la figure 6.3 que l'adhésion des dangereux aux
messages à probabilité élevée semble plus faible que celle des sécuritaires. Ceci vient
consolider en partie notre explication basée sur l'éviction défensive manifestée par les
dangereux.
L'explication de ces résultats est présentée au chapitre suivant.
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Tableau 6.9
Impact du niveau de la probabilité du danger et du type de conducteur
sur l'adhésion au message.
Source de
variation
Degré de Somme des Carré Statistique
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Résidus 100 128,714 1,287
Total corrigé 103 130,846
Figure 6.4














Le présent chapitre traite des contributions théoriques et pratiques de notre recherche
ainsi que de ses limites.
Dans cette recherche, nous avons appliqué le modèle M-P dans le cas des campagnes
publicitaires de prévention contre la vitesse au volant. Dans une première étape, une
étude préliminaire a été conduite afin de déterminer les différences de perception entre
les conducteurs dangereux et les conducteurs sécuritaires sur les quatre composantes du
modèle M-P. Nous n'avons observé aucune différence significative sur la composante
gravité des conséquences. Par contre, sur la composante probabilité du danger nous
avons noté une grande différence entre les conducteurs dangereux et sécuritaires. Nous
avons donc supposé que cette composante aurait un plus grand pouvoir persuasif.
Dans une deuxième étape, nous avons conduit deux études à l'intérieur desquelles nous
avons manipulé la gravité des conséquences (Étude #1) et la probabilité du danger
(Étude # 2). Tel que prévu en Hl, les résultats nous montrent que les publicités stimulant
la gravité des conséquences ne sont pas efficaces quant au changement du comportement
routier des conducteurs dangereux. En fait, quel que soit le niveau stimulé de la gravité
des conséquences, l'intention de changement du comportement routier des dangereux est
toujours inférieure à celle des sécuritaires. Cependant, nous avons noté aussi un effet
principal du niveau (conséquences faibles/conséquences élevées) ; c'est-à-dire que plus
on stimule la gravité des conséquences, plus l'intention de changement de comportement
est grande. La magnitude de cet effet est toutefois faible.
Contrairement à l'hypothèse 2, la stimulation de la probabilité du danger a résulté en un
effet boomerang auprès des conducteurs dangereux. L'analyse des pensées évoquées par
le message publicitaire tend à confirmer que les conducteurs dangereux ont rejeté le
message à probabilité de danger élevée, sans doute parce que la solution proposée
implicitement (respecter les limites de vitesse) ne leur semble pas efficace.
7.1 Considérations théoriques
Les résultats de l'étude de la manipulation de la probabilité du danger nous ont permis
d'entrevoir une interaction entre les deux processus d'évaluation de la menace et de la
protection du modèle M-P et ce, principalement chez les personnes les plus vulnérables.
En fait, nous avons observé une relation négative entre le changement de comportement
et le niveau de la probabilité du danger stimulée dans le cas des individus ayant une faible
croyance en l'efRcacité de la protection saine (les conducteurs dangereux). Alors que
chez les individus qui croient plus en l'efficacité de la protection saine (les conducteurs
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sécuritaires), nous avons observé une relation positive. Il semble donc y avoir un effet
d'interaction entre la probabilité du danger et l'efficacité du comportement protecteur sur
l'intention de changement de comportement.
Ces résultats viennent consolider les conclusions d'études antérieures. En fait, d'après
Leventhal (1970), si un individu se sent vulnérable pas rapport à une certaine menace,
alors il développera une certaine résistance et on observera un effet boomerang.
Toutefois, selon Rogers et Mewbom (1976), cette résistance ne peut avoir lieu que si
l'individu se sent incapable de se protéger contre le danger ; si cet individu peut éviter la
menace, une stimulation plus forte de la probabilité réduira la résistance et facilitera le
changement d'attitude.
Les résultats exposés ci-dessus peuvent avoir des implications très intéressantes en
publicité.
7.2 Considérations pratiques
Le but de notre recherche était l'examen de la validité prédictive du modèle M-P. Pour
ce faire, nous avons cherché à identifier à l'aide de ce modèle, l'axe de communication
(c'est-à-dire, la composante du modèle M-P) pouvant avoir le plus grand pouvoir
persuasif. Or, dans le cas de la prévention contre la vitesse au volant, il semble que pour
atteindre une persuasion optimale, il faut, que le message publicitaire stimule la
probabilité du danger et démontre l'efficacité de la solution proposée (c'est-à-dire, le
respect des limites de vitesse). Si le message ne réussit pas à démontrer l'efficacité de la
solution proposée, un effet boomerang peut alors se produire chez les conductairs dangeraix.
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Outre les apports théoriques et pratiques, notre présente étude comporte certaines
limites que nous allons présenter ci-dessous.
7.3 Les limites de la recherche
Les analyses et discussion des résultats présentés plus haut doivent tenir compte de
certaines limites propres à l'étude. Premièrement, le contexte de laboratoire a un côté
artificiel qu'il faut considérer. En effet, les conditions de l'expérimentation sont
différentes de celles d'une exposition normale à une annonce publicitaire; il est probable
que dans des conditions normales, l'exposition répétée aux messages entraîne des effets
différents de ceux enregistrés.
Deuxièmement, il convient de souligner l'écart qui pourrait exister entre l'intention de
changement de comportement (notre variable dépendante) et le véritable changement de
comportement. Par ailleurs, l'intention de changement de comportement est une mesure à
court terme. Il est ainsi plus utile d'avoir une mesure à plus long terme.
Troisièmement, il est à noter que les mesures de la validation de la manipulation se sont
avérées peu sensibles. En fait, même si les messages publicitaires étaient objectivement
différents selon les conditions expérimentales, les résultats obtenus ne nous ont pas
permis de valider totalement nos manipulations.
Quatrièmement, la présente étude portait sur les jeunes conducteurs. II serait important
de répéter cette étude auprès d'autres catégories de conducteurs, notamment les
conducteurs âgés.
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7.4 Avenues de recherche
Plusieurs avenues de recherche sont possibles. D'abord, il serait intéressant de répéter
cette étude dans d'autres contextes (ex.: le port du casque à vélo, le sida, l'alcool au
volant). Ceci permettrait de mieux définir le champ d'application du modèle M-P.
Il serait également important d'analyser la validité prédictive du modèle M-P auprès
d'autres types de conducteurs. Ainsi, nous pensons que les conducteurs "mitigés" que
nous avons éliminés de notre étude pour des raisons méthodologiques, pourraient former
un sous-groupe intéressant : il est vraisemblable que ce type de conducteurs est plus
tenté d'adopter un comportement protecteur sain et par conséquent il semble judicieux de
s'y intéresser davantage. Nous pensons aussi qu'une segmentation plus approfondie des
conducteurs dangereux et sécuritaires (Sheth et Frazier, 1982) permettrait l'élaboration
de stratégies publicitaires plus spécifiques et plus efficaces ; les groupes des dangereux et
des sécuritaires ne sont pas parfaitement homogènes et sont composés de sous-groupes
qui devraient avoir des réactions semblables.
Enfin, d'autres approches que la peur peuvent être utilisées pour modifier le
comportement des conducteurs dangereux (ex.: approche informative, approche basée
sur l'humour). Il serait important de comparer l'efficacité relative de ces différentes
approches.
En conclusion, nous espérons que cette étude a contribué à une meilleure compréhension
des effets de la peur en publicité et qu'elle incitera des recherches futures dans ce
domaine de connaissance où il reste beaucoup à explorer.
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ANNEXE A
QUESTIONNAIRE DE LETUDE PRELIMINAIRE
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Le questionnaire suivant a pour objectif de définir votre comportement routier. Ainsi, nous vous prions d'y
répondre en encerclant, pour chaque énoncé, le chiffre qui vous semble le plus approprié.
Tout à fait en Plutôt en Plus ou moins Plutôt en Tout à fait
désaccord désaccord d'accord accord d'accord
•  Je dépasse souvent les vitesses autorisées. 1 2 3 4 5
•  J'essaye souvent de dépasser les voitures qui me 1 2 3 4 5
devancent.
•  Je ne laisse pas les autres voitures me dépasser. 1 2 3 4 5
•  Généralement, je conduis d'une façon responsable. 1 2 3 4 5
•  Il m'arrive fréquemment de rouler à plus de 70 1 2 3 4 5
km/h en ville.
•  Il m'arrive fréquemment de rouler à plus de 110 1 2 3 4 5
km/h où la limite permise est de 90 km/h.
•  Il m'arrive fréquemment de rouler à plus de 120 1 2 3 4 5
km/h sur les autoroutes.
•  J'essaye toujours de faire mon trajet en moins de 1 2 3 4 5
temps possible.
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La section suivante concerne les conséquences de la vitesse au volant. Nous vous prions de donner votre
opinion sur les énoncés ci-dessous en encerclant les chiffres qui vous semblent les plus appropriés.
Tout à fait en Plutôt en Plus ou moins Plutôt en Tout à fait
désaccord désaccord d'accord accord d'accord
Le fait qu'à grande vitesse mon véhicule consomme
plus d'énergie me préoccupe réellement.
Le fait qu'à grande vitesse mon véhicule augmente
ses émissions polluantes et produit plus de bruit me
préoccupe réellement.
Le fait qu'à grande vitesse mon véhicule s'use plus
rapidement me préoccupe réellement.
Les accidents de voiture reliés aux excès de vitesse
ont des conséquences extrêmement graves.
Je serais extrêmement triste si je perds ma voiture
dans un accident de la route dû à un excès de
vitesse de ma part.
Je serais bouleversé(e) toute ma vie si je suis à
l'origine de l'infirmité de quelqu'un suite à un
accident routier engendré par un excès de vitesse
de ma part.
Je serais bouleversé(e) toute ma vie si je tue
quelqu'un suite à un accident routier engendré par
ime vitesse élevée de ma part.
Une des pires choses qui puisse m'arriver est de
supporter pour le restant de ma vie un handicap
corporel causé par un accident routier dû à un excès
de vitesse de ma part.
Une des pires choses qui puisse m'arriver est de
mourir dans un accident de la route dû à un excès
de vitesse de ma part.
Une des pires choses qui puisse m'arriver est de
perdre mon permis de conduire suite à un excès de
vitesse.
Une des pires choses qui puisse m'arriver est de
payer une lourde amende suite à un excès de
vitesse.
1  2 3
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La section suivante concerne la probabilité que des conséquences négatives surgissent suite à un excès de
vitesse. Nous vous prions de donner votre opinion sur les énoncés ci-dessous en encerclant les chiffres qui vous
semblent les plus appropriés.
Tout à fait en Plutôt en Plus ou moins Plutôt en Tout à fait
désaccord désaccord d'accord accord d'accord
Je pense que je peux facilement éviter les accidents 1 2 3 4 5
même lorsque je roule à 70 km/h en ville.
Je pense que je peux facilement éviter les accidents 1 2 3 4 5
même lorsque je roule à 11G km/h là où la
limitation de vitesse est de 90 km/h.
Je pense que je peux facilement éviter les accidents 1 2 3 4 5
même lorsque je roule à 120 km/h sur les
autoroutes.
Si je fais attention, un excès de vitesse ne pourra 1 2 3 4 5
pas augmenter mes risques d'avoir un accident de la
route.
Il est peu probable queje me fasse arrêter par la 1 2 3 4 5
police lorsque je roule à 20 km/h au-dessus des
limites de vitesse permises.
11 est peu probable que j'ai un accident qui 1 2 3 4 5
endommagerait ma voiture lorsque je roule à 20
km/h au-dessus des limites de vitesse permises.
Il est peu probable que j'ai un accident qui causerait 1 2 3 4 5
la mort à d'autres personnes lorsque je roule à 20
km/h au-dessus des vitesses permises.
Il est peu probable que je me tue dans un accident 1 2 3 4 5
de la route lorsque je roule à 20 km/h au-dessus des
vitesses permises.
11 est peu probable que j'ai des lésions corporelles 1 2 3 4 5
graves dans un accident de la route lorsque je roule
à 20 km/h au-dessus des vitesses permises.
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La section suivante concerne votre perception de l'efficacité d'une conduite sécuritaire à éliminer le danger.
Nous vous prions de donner votre opinion sur les énoncés ci-dessous en encerclant les chiffres qui vous
semblent les plus appropriés.
Tout à fait en Plutôt en Plus ou moins Plutôt en Tout à fait
désaccord désaccord d'accord accord d'accord
Les gens qui respectent les limitations de vitesse 1
réduisent considérablement leur risque d'avoir un
accident.
Les personnes qui conduisent dans les limites de 1
vitesse permises ont une plus grande marge de
manoeuvre pour éviter un accident de la route.
En conduisant dans les limitations de vitesse 1
permises, les conséquences de nos accidents
routiers sont nettement moins graves.
Les personnes qui conduisent dans les limitations 1
de vitesse permises ont peu de chance d'avoir des
amendes.
Les persormes qui conduisent dans les limitations 1
de vitesse permises ont peu de chance d'avoir un
accident mortel.
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La section suivante conceme votre capacité à adopter une conduite responsable. Nous vous prions de donner
votre opinion sur les énoncés ci-dessous en encerclant les chiffres qui vous semblent les plus appropriés.
Tout à fait en Plutôt en Plus ou moins Plutôt en Tout à fait
désaccord désaccord d'accord accord d'accord
•  Il m'arrive souvent d'accélérer sans que je m'en 1
rende compte.
•  Je me dis toujours que je dois rouler doucement, 1
mais je me surprends souvent en excès de vitesse.
•  Quand je conduis accompagné(e) par des amis(es), 1
j'ai tendance à conduire plus vite.
• Avec un peu de volonté, je pourrais facilement
respecter les limites de vitesse.
1
Fiche Signalétique
Sexe: CH Masculin CZ] Féminin;
A
Age: ans;
Possédez-vous une voiture ? D Oui CU Non;
Valeur actuelle approximative de la voiture la plus souvent conduite: $
Nombre d'années de conduite: ans;
Nombre de points d'inaptitude perdus de votre permis de conduire
au cours des cinq dernières années: points.
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ANNEXEE
QUESTIONNAIRE DE L'ÉTUDE PRINCIPALE
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Dans le cadre de mon projet de recherche pour
l'obtention d'une maîtrise en marketing, Je suis
amené à développer un axe de communication de
prévention contre la vitesse au volant Ainsi, Je vous
saurais gré de bien vouloir répondre au
questionnaire ci-Joint qui me sera d'une grande aide




Possédez-vous une voiture ? [H Oui O Non
Valeur actuelle approximative de la voiture la plus souvent conduite : $
Nombre d'années de conduite : ans ;
Nombre de points d'inaptitude perdus au cours des cinq dernières années : points.
Le questionnaire suivant a pour objectif de définir votre comportement routier. Ainsi, nous vous prions d'y
répondre en encerclant, pour chaque énoncé, le chiffre qui vous semble le plus approprié.




Sexe : EU Masculin CH Féminin ;




•  Il m'arrive fréquemment de rouler à plus de 70 km/h en ville. 1 2 3 4 5 6 7
•  Il m'arrive fréquemment de rouler à plus de 110 km/h où la 1 2 3 4 5 6 7
limite permise est de 90 km/h.
•  Il m'arrive fréquemment de rouler à plus de 120 km/h sur les 1 2 3 4 5 6 7
autoroutes.
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Vous trouverez ci-joint deux (2) annonces publicitaires ayant pour thème la
prévention contre la vitesse au volant.
Nous allons, dans ce qui suit, vous demander de les examiner et de répondre
à des questions s'y rattachant.




|Inscrivez les pensées qui vous sont venues à l'esprit pendant que vous examiniez la publicité. Veuillez utiliser
un ou deux mots ou de courtes phrases. N'hésitez pas à inscrire toutes vos pensées, mêmes celles qui vous
paraissent peu importantes.
Vous disposez de deux (2) minutes. Vous serez avertis lorsque ce temps sera écoulé.

















(Le questionnaire suivant servira à évaluer votre attitude vis-à-vis de la première annonce qui vient de vous
être présentée. Nous vous prions d'y répondre en encerclant, pour chaque énoncé, le chiffre qui vous semble
le plus approprié.
Pour vous, ce message est:
Pas du tout intéressant
Mauvais
Pas du tout agréable
Je n'aime pas ce message
2  3 4 5 6 7 Tout à fait intéressant
2  3 4 5 6 7 Bon
2  3 4 5 6 7 Tout à fait agréable
2  3 4 5 6 7 J'aime ce message
Section 1.3
Le questionnaire suivant a pour but d'évaluer la crédibilité de la première annonce. Nous vous prions d'y
répondre en encerclant, pour chaque énoncé, le chiffre qui vous semble le plus approprié.
Pour vous, ce message est:
Pas du tout crédible
Pas du tout professionnel
1  2 3 4 5 6 7 Tout à fait crédible
1  2 3 4 5 6 7 Tout à fait professionnel




IInscrivez les pensées qui vous sont venues à l'esprit pendant que vous examiniez la publicité précédante.
Veuillez utiliser un ou deux mots ou de courtes phrases. N'hésitez pas à inscrire toutes vos pensées, mêmes
celles qui vous paraissent peu importantes.
Vous disposez de deux (2) minutes. Vous serez avertis lorsque ce temps sera écoulé.

















questionnaire suivant servira à évaluer votre attitude vis-à-vis de la deuxième annonce qui vous est
présentée. Nous vous prions d'y répondre en encerclant, pour chaque énoncé, le chiffre qui vous semble le
plus approprié.
Pour vous, ce message est:
Pas du tout intéressant
Mauvais
Pas du tout agréable
Je n'aime pas ce message
2  3 4 5 6 7 Tout à fait intéressant
2  3 4 5 6 7 Bon
2  3 4 5 6 7 Tout à fait agréable
2  3 4 5 6 7 J'aime ce message
Section 2.3
Le questionnaire suivant a pour but d'évaluer la crédibilité de la deuxième annonce. Nous vous prions d'y
répondre en encerclant, pour chaque énoncé, le chiffre qui vous semble le plus approprié.
Pour vous, ce message est:
Pas du tout crédible
Pas du tout professionnel
2  3 4 5 6 7 Tout à fait crédible
2  3 4 5 6 7 Tout à fait professionnel
PASSEZ A LA PAGE SUIVANTE..
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Section 3
I Cette section est consacrée à l'évaluation de votre perception de la gravité des conséquences des excès de
vitesse. Indiquez votre réponse en encerclant les chiffres qui correspondent le mieux à votre opinion.
•  J'aimerais en connaître davantage sur les conséquences
des excès de vitesse.
•  Les accidents routiers reliés aux excès de vitesse ont
très souvent des conséquences très graves.
•  Si j'ai un accident routier suite à un excès de vitesse,










Cette section est consacrée à votre perception de la probabilité d'avoir un accident pour excès de vitesse.
Nous vous prions de donner votre avis en encerclant les chiffres qui vous semblent les plus appropriés.
•  J'aimerais en connaître davantage sur le risque qu'ont
les jeunes d'avoir un accident pour excès de vitesse.
•  Il est très probable qu'un jeune ait un accident routier
suite aux excès de vitesse.
•  Si je fais attention, un excès de vitesse ne pourra pas






PASSEZ A LA PAGE SUIVANTE...
97
Section 5
^Le questionnaire suivant mesure votre intention de changement de comportement routier. Nous vous prions
d'y répondre en encerclant pour chaque énoncé le chiffre qui vous semble le plus approprié.
À l'avenir j'ai l'intention de respecter davantage les
limites de vitesse.
Je suis convaincuCe') qu'à l'avenir je respecterais
davantage les limites de vitesse.
J'aimerais en connaître davantage sur les effets de la






La prochaine fois que vous prendrez le volant de votre voiture, quelle est la probabilité que vous respectiez les
limites de vitesse. Indiquez votre réponse en encerclant les chiffres qui correspondent le mieux à votre opinion.
Invraisemblable 1 2 3 4 5 6 7 Vraisemblable
Peu probable 1 2 3 4 5 6 7 Fort probable
Impossible 1 2 3 4 5 6 7 Possible
Merci de votre collaboration.
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ANNEXE C
ANNONCES DE LEXPÉRIMENTATION CONSÉQUENCES FAIBLES
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Il était 5:30 de l'après-midi lorsque Claude trois tonneaux à une vingtaine de mètres de
a pris le volant de sa voiture pour aller la route. Par chance, à part quelques
finir la soirée chez des amis. Il était un peu égratignures, Claude s'en est sorti sain et
en retard. Alors, pour gagner du temps, il sauf. Cependant, sa voiture est
roulait un peu trop rapidement. À grande sérieusement endommagée. Ça va lui
vitesse et en négociant un virage délicat, coûter sûrement cher pour la réparer. Vous
Claude a perdu le contrôle de sa voiture. ne voulez pas être à la place de Claude I
Celle-ci a dérapé et s'est arrêtée après C'est simple : Roulez prudemment.







Il était S heures passées de l'après-midi
lorsque j'ai pris le volant de ma voiture
pour me rendre à un rendez-vous
important chez des amis. J'étais déjà un
peu en retard. Alors je n'ai pas hésité à
\
rouler un peu plus vite que d'habitude. A
un certain croisement au voisinage d'une
école, j'étais surpris par une petite
écolière qui traversait la rue. Avec
beaucoup de chance et grâce à un coup
de volant brusque j'ai réussi à éviter la
petite fille. Cependant, j'ai frappé un
mur. Ma voiture est sérieusement
endommagée et mes frais d'assurance
vont ainsi certainement augmenter.
C'est seulement en vivant cette
expérience que j'ai pu réaliser ce que
nous risquons réellement en roulant vite.
A
La vitesse, ça coûte cher.
ANNEXE D
















parce qu'une brève rencontre
bouleverse souvent toute une vie.
Bonjour, je vais vous présenter l'accident que j'ai eu
l'autre fois. Un jour, en revenant de l'école, j'ai cherché
mon amie Julie pour qu'on rentre ensemble. Je l'ai vu
loin devant moi. Alors, j'ai couru couru jusqu'à arriver
près d'elle. Cependant, Julie était sur l'autre trottoir.
J'ai regardé à gauche puis à droite pour traverser. Je
n'ai rien vu, la rue était vide. Mais en traversant, j'ai vu
une voiture qui roulait vite et venait directement sur
moi. J'ai reculé, mais la voiture était la plus rapide. Elle
m'a frappé. Le jeune conducteur n'a rien eu. Quant à
moi, après 2 mois à l'hôpital, le docteur m'a dit que je
suis paralysée. C'est-à-dire que je ne peux plus
marcher. Ce qui me manque le plus maintenant c'est
que je ne pourrais plus jouer comme d'habitude avec
Julie et mes autres amies.
Élise.
ClS\





Il était 3 heures passées de l'après-
midi lorsque j'ai pris le volant de ma
voiture pour me rendre à un rendez-
vous important chez des amis. J'étais
déjà un peu en retard. Alors je n'ai pas
hésité à rouler un peu plus vite que
d'habitude. A un certain croisement au
voisinage d'une école, j'étais surpris
par une petite écolière qui traversait la
rue. J'ai tout fait pour l'éviter mais la
vitesse à laquelle je roulais ne m'a pas
laissé le temps de réagir. J'ai heurté la
petite Élise. Après deux mois
d'hospitalisation, elle est sortie sur une
chaise roulante. Elle ne pourra
désormais plus marcher. Quant à moi
je vis avec cet accident sur la
conscience. Je ne cesse pas de faire
des cauchemars. Mon seul souhait est
que rien de tout cela ne se soit passé.
La vitesse brise des vies.
ANNEXEE
ANNONCES DE LEXPERIMENTATION PROBABILITE FAIBLE
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D'ici 10 ans, 1 parmi ces
10 conducteurs aura un
accident routier dû à
une vitesse élevée...










Un accident, ça arrive à tout le monde.
Tout le monde court le
risque d'un accident routier
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Un conducteur, si expérimenté qu'il
puisse être, ne peut faire fi des lois
de la physique sans courir des
risques importants. On a beau
avoir un réflexe vif, un véhicule
fiable, une route sûre et de bonnes
conditions climatiques, mais on ne
va pas pour autant éliminer le
danger routier que présente un
excès de vitesse. En fait, une
vitesse élevée entraîne et
entraînera toujours un contrôle
précaire de la voiture et par
conséquent un risque additionnel.
Personne n 'est à l'abri des accidents routiers.
ANNEXE F
ANNONCES DE LEXPERIMENTATION PROBABILITE ELEVEE
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D'ici 5 ans, 3 parmi ces
10 jeunes conducteurs
auront un accident
routier dû à une
vitesse élevée...









Un accident routier^ ça peut vous arriver.
Tout le monde court le risque
d'un accident routier suite
aux excès de vitesse...
Chez les jeunes, ce risque est






Des études ont montré que la plupart des
automobilistes seront tentés un jour ou
l'autre d'expérimenter la vitesse, les jeunes
de moins de 30 ans sont particulièrement
atteints par ce désir chronique. Ceux-ci à
cause d'une fausse impression de sécurité
et/ou d'une confiance en soi exagérée se
permettent plus souvent des excès de vitesse.
La vitesse représente pour tout le monde un
grand risque routier. Chez les jeunes, à cause
des abus qui sont généralement plus
fréquents, ce risque est 3 fois plus important.
Personne n 'est à l'abri des accidents routiers.
ANNEXE G
DEFINITIONS FOURNIES AUX JUGES
DES VARIABLES DE MESURE DE L'ADHÉSION AU MESSAGE
{CONTRE-ARGUMENTET ARGUMENT DE SUPPORT)
111
Les contre-arguments
Définition : "Un contre-argument est émis lorsque le sujet, en comparant l'information issue du
message a ses croyances préexistantes, note une contradiction. La pensée spontanée évoquée est
supposée neutraliser ou discréditer l'évidence du message" (Wright, 1973).
Dans le cas particulier de cette présente étude, un contre-argument est défini par une pensée allant
à rencontre de l'idée de ou l'utilisation de la prévention contre la vitesse au volant dans la
communication publicitaire et qui :
(a) évoque les bienfaits de la vitesse;
(b) met en doute l'exactitude ou la validité d'un argument contenu dans le message
publicitaire.
Exemples :
•  un mauvais axe de communication;
•  personne ne peut être touche par cette annonce.
Les arguments de support
Définition ; "Un argument de support est émis lorsque l'information contenue dans le message
vient confirmer les croyances préexistantes de l'individu" (Wright, 1973).
Dans le cas particulier de cette présente étude, un argument de support est défini par une pensée
favorable à l'idée de ou l'utilisation de la prévention contre la vitesse au volant dans la
communication publicitaire et qui :
(a) évoque le danger de la vitesse au volant;
(b) Affirme l'exactitude ou la validité d'un certain argument présenté dans l'annonce.
Exemples :
•  C'est vrai;
•  Tout le monde court un risque routier.
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